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ANOTACE BAKALÁSKÉ PRÁCE 
ROSA, M. Návrh úprav kižovatky Rudná - 17. listopadu v Ostrav - Porub, Ostrava: 
Institut dopravy, Fakulta strojní, VŠB - Technická univerzita Ostrava, 2009, 47s.  
Bakaláská práce, vedoucí: Kivda, V. 
Bakaláská práce se zabývá návrhy vedoucími ke zvýšení bezpenosti a plynulosti provozu 
na kižovatce Rudná - 17. listopadu v Ostrav - Porub. 
V první ásti je popsána intenzita provozu a nehodovost na kižovatce  
Rudná - 17. listopadu. V dalších ástech je z dvodu zvýšení bezpenosti a plynulosti 
provozu navrhnuto svtelné signalizaní zaízení a okružní kižovatka. V závru potom 
zhodnocení tchto návrh z hlediska bezpenostního a ekonomického. 
ANNOTATION OF BACHELOR THESIS 
ROSA, M. Proposal of Modifications of Intersection Rudná - 17. listopadu in Ostrava - 
Poruba, Ostrava: Institute of Transport, Faculty of Mechanical Engineering,  
VŠB - Technical University of Ostrava, 2009,  47p. Bachelor Thesis, head: Kivda, V. 
The bachelor thesis deals with proposals, which lead to increased traffic safety and fluency 
at the intersection Rudná - 17. listopadu in Ostrava - Poruba.  
The intensity of the traffic and the accident rate at the intersection Rudná - 17. listopadu 
are described in the first part of the bachelor thesis. To increase safety and fluency  
of the traffic, the traffic lights and the traffic circle are proposed in the following parts.  
Finally, there is the evaluation of the concepts from the security and economical  
point of view.   
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1  Úvod 
    Doprava je jednou z nejstarších inností lovka, která výrazn pispla k rozvoji 
spolenosti, osídlení státu, národního hospodáství, kultury, osobnostní a vnitní politiky. 
Neoddiskutovatelná je poteba pemístní ve všech fázích vývoje lidské spolenosti. 
Rozvoj dopravy se odvíjel od úrovn spoleenských poteb.  
    Když v roce 1908 vznikla první výrobní linka na sériovou výrobu osobních 
automobil v Detroitu, nastávaly problémy vyvolané automobilovou dopravou v hustých 
mstských uliních sítích. Vyvolávaly potebu vzniku odborné disciplíny,  
která by pomohla na základ ucelené teorie zmínné problémy ešit. Tato odborná 
disciplína se nazývá „dopravní inženýrství“. Dopravní inženýrství vzniklo ve Spojených 
státech amerických v ticátých letech dvacátého století. S tímto oborem bezprostedn
souvisí organizace a ízení dopravy. Organizace a ízení dopravy se zabývá organizací  
a ízením provozu a to silniních a mstských komunikací.  
    Rozmach automobilizmu, související s poválenou hospodáskou obnovou Evropy, 
vyvolal potebu rozvíjet teoretické základy proudní vozidel po silniních komunikacích. 
Nejsnadnjším ešením by byla výstavba stále nových komunikací s vtší kapacitou vetn
mimoúrovových kížení. To bylo však v historických centrech mst v podstat nemožné  
a dosavadní píklady ukázaly, že jakoukoliv novou komunikaci dokážou automobily  
ve velmi krátké dob opt zcela zaplnit a navíc stavební investice jsou tmi 
nejnákladnjšími. Protože kritickými místy v komunikaních sítích jsou uzly, ve kterých  
se jednotlivé dopravní proudy protínají, bylo nutno pedevším pikroit k ízení tchto 
proud a to pomocí svtelné signalizace. Kapacita neízených kižovatek totiž pi enormní 
dopravní zátži prudce klesá až do stavu kongesce. Vhodným ešením je tedy ízení 
dopravy svtelným signalizaním zaízením. Jeho smyslem je poskytování stídav
postupného volna všem dopravním proudm pro prjezd kižovatkou a to pokud možno 
tak, aby poptávka po prjezdu byla uspokojena optimáln vi všem úastníkm provozu. 
   V Anglii, tam kde to prostorové pomry dovolovaly, se zaaly na mén zatížených 
kižovatkách již ped 2. svtovou válkou zavádt tzv. malé okružní kižovatky. Nebyla 
však stanovená žádná pravidla o pednosti v jízd. Protože docházelo k astým dopravním 
kongescím na okružních kižovatkách, nkteré úady instalovaly na vjezdy  
do okružních kižovatek znaky, které naizovaly idim, aby dali pednost vozidlm 
v okružní kižovatce.  
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Zkouškami a výzkumy bylo zjištno, že zavedením tohoto pravidla se zvýšila kapacita  
o 10% a zdržení vozidel se snížilo o 40% ve srovnání s jiným zpsobem ízení  
nap. pomocí svtelné signalizace. Nehody se zranním se snížily o 40%.  U nás zstalo 
toto stavební uspoádání dlouho nepoužívané a teprve koncem devadesátých let dvacátého 
století se náhle hromadn rozšíilo.  
 V této práci jsem se zabýval návrhy úprav, které povedou ke zvýšení bezpenosti  
a plynulosti provozu na kižovatce Rudná - 17. listopadu v Ostrav - Porub. Tyto úpravy 
jsou zameny zejména na návrh svtelného signalizaního zaízení a okružní kižovatky.  
Pi mení intenzit a zkoumání konfliktních situací byla použita videoaparatura.  
Pínos videoaparatury spoívá v možnosti penesení reálné dopravní situace z ruchu ulice 
do klidu domácího prostedí. Výhodou je, že videozáznam lze zpomalit, zastavit i vrátit. 
Z videozáznamu lze odeítat také veškerá dopravní data, která jsou potebná pro vyjádení 
relativní etnosti konfliktních situací tj. zejména intenzitu a složení dopravních proud. 
Videoaparatura má samozejm širší uplatnní, nebo
 mže sloužit pro zjiš
ování 
skutených asových ztrát nebo nap. pro zjiš
ování rychlosti vozidel v dopravním proudu. 
Podstatným významem je také fakt, že veškerá zjištná data jsou doložitelná. 
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2 Popis a charakteristika kižovatky  
2.1  Dopravní przkum kižovatky Rudná - 17. listopadu 
Kižovatka Rudná - 17. listopadu (viz obr. . 2.1) se nachází na okraji msta 
Ostravy v ásti Poruba. Jedná se o neízenou kižovatku, která se skládá ze tí ramen:  
Ulice Rudná je silnicí 1. tídy s oznaením I/11.  
Ulice 17. listopadu je silnice 2. tídy s oznaením II/469. Tato ulice je velice 
frekventovaná, protože na její trase se nachází nap. VŠB - TU Ostrava, Fakultní 
nemocnice Ostrava. Je využívána MHD Ostrava a dalšími spolenostmi. 
Tetí rameno této kižovatky tvoí silnice 1. tídy s oznaením I/47. 
V blízkosti kižovatky Rudná - 17. listopadu bude vybudována mimoúrovová 
kižovatka (MÚK) v rámci budování prodloužené Rudné. Popis stavby je uveden v bod  
2. 2. V blízkosti kižovatky Rudná - 17. listopadu, ped vjezdem do Poruby, se nachází 
kižovatka 17. listopadu - Vesinská. Popis kižovatka je uveden v bod 2. 3. 
Hlavní pozemní komunikace kižovatky Rudná - 17. listopadu vede z ulice 
17. listopadu na Rudnou. Podle namených intenzit provozu (viz píloha . 3 - 8), je tento 
smr, spolu se smrem Rudná - Poruba nejvíce frekventován. Vozidla jedoucí po I/47  
(od Klimkovic) musí dát v rámci této kižovatky pednost všem vozidlm. Dále mají 
vozidla jedoucí ve smru Klimkovice - Poruba povinnost dát pednost v jízd vozidlm 
jedoucím ve smru Rudná - Poruba, ped nájezdem do kižovatky 17. listopadu - 
Vesinská. Tato skutenost má za následek tvoení dopravních kongescí pro smr 
Klimkovice - Poruba.  
Obr. . 2.1: Kižovatka Rudná - 17. listopadu [5] 
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2.2  Prodloužená Rudná  
Dopravní význam stavby 
Stavba „Silnice I/11 Ostrava, prodloužená Rudná - hranice okresu Opava“  
(viz píloha . 10 a 11) propojí v dob její realizace stávající typruhové úseky silnice I/11 
a tím bude dokonen souvislý tah typruhové smrov rozdlené silnice z Ostravy  
do prostoru mezi Mokrými Lazci a Novými Sedlicemi. Stavba je zaazena do souboru 
staveb s vazbou na D47 Lipník nad Bevou – Ostrava s pedpokládaným termínem 
dokonení v roce 2009. Silnice I/11 tvoí významnou souást systému dálkových silnic 
smru západ - východ, kdy je prakticky jedinou spojnicí severních ástí Moravy a Slezska 
s 	echami. Tento tah tvoí teoreticky nejkratší spojnici Prahy a Ostravy. Její situování  
do polohy na spojnici Ostravy, Opavy, Šumperka, Hradce Králové a Prahy je dáno 
historickým vývojem, jemuž odpovídají i návrhové parametry trasy a v neposlední ad  
i stavební stav silnice. Nejbližší srovnatelnou alternativou této spojnice v daném smru  
je silnice R35, pípadn až dálnice D1, které jsou pibližn 40, respektive 110 km jižn. 
Pozitivní dopady trasy vedené po nové silnici I/11 lze spatovat pedevším ve zvýšení 
bezpenosti silniní dopravy, zlepšení dopravní obslužnosti a podpory rozvojových aktivit 
v doteném prostoru. Specifický pozitivní pínos uvažované dopravní stavby je dán její 
lokalizací ve smru na Opavu, tedy dalšímu hustji obydlenému území, kde je teba 
oekávat významné rozvojové impulsy vyplývající z uvedení do provozu komplexu 
silniní sít související a navazující na budovanou dálnici D47. Realizace silnice I/11  
je vyvolána zcela nevyhovující situací prjezdu tranzitní a lokální dopravy západní ástí 
msta Ostravy, ulicí 17. listopadu a Opavskou ulicí. Zde je stávající dopravní infrastruktura 
zbyten kapacitn vyerpávána, piemž k odvedení dopravy z msta je nutno vybudovat 
relativn krátký úsek komunikace. Dále je zcela nevyhovující zatížení obyvatel  
a pilehlého vybavení (nemocnice) podél prtahu silnice I/11 nadmrným hlukem  
a exhalacemi [6]. 
Umístní a popis stavby 
Pedmtem stavby je pokraování silnice I/11 severozápadn od msta Ostravy 
smrem na Opavu. Poátek stavby je tém na stávající dvoupruhové silnici I/11  
v blízkosti obce Plesná a Krásné Pole a navazuje na následující stavbu  
(I/11 Mokré Lazce - hranice okres Opava/Ostrava) a to pibližn v prostoru kižovatky 
stávající I/11 se silnicí III/46615.  
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V rámci návrhu projektové dokumentace pro stavební povolení se poítá  
s výstavbou typruhové smrov rozdlené komunikace kategorie S22,5/100 a kategorie 
S24,5/100. Pi souasných a výhledových intenzitách dopravy tato komunikace v této 
kategorii vyhoví minimáln na období nejbližších dvaceti let. Navržená trasa v zájmovém 
území od km 11,200 do km 14,000 navrženého obchvatu prochází lenitým okrajovým 
územím msta Ostravy. Území výstavby je v souasné dob využíváno pedevším 
k zemdlské innosti. Úsek trasy, zaátek území až po km 10,800, je veden  
po zemdlských pozemcích podél stávající silnice I/11. V km 10,800 kíží komunikace 
tuto pvodní silnici I/11, se kterou je propojena MÚK Krásné Pole. Následn v km 11,600 
a 12,500 pekrauje trasa bezejmenné vodotee a ve velmi krátkých úsecích prochází 
lesem. V km 13,500 zaíná údolí íky Porubky, které je ásten zalesnno.  
Údolí je pekonáno estakádou délky asi 500 metr. Mezi výše uvedenými mosty je trasa 
vedena tém výhradn v záezu a po zemdlských pozemcích. Za estakádou trasa 
prochází v krátkém úseku starým sesuvem a následn pechází do záezu, kde kíží ulici 
Krásnopolskou, která je pevedena pes trasu nadjezdem. Území, kde dále trasa prochází,  
je opt tvoeno zemdlskými pozemky a pibližuje se zástavb po levé stran  
v km 14,900. Po pechodu zalesnného údolí íky Bezinky prochází stavba malou 
zahrádkáskou kolonií a nevyužívaným objektem pro zemdlskou výrobu, který je nutno 
odstranit. Následn je po pravé stran areál ZOD Poruba a další zemdlské pozemky.  
V konci navržené trasy v míst budoucí MÚK Rudná trasa kíží silnici I/47 a navazuje  
na stávající typruhovou silnici I/11 [6]. 
Stav pípravy 
Na pedmtnou stavbu již bylo vydáno stavební povolení. Zahájení stavby bylo 
poítáno na únor tohoto roku (2009). Pedpokládané uvedení stavby do provozu  
je ve tetím msíci roku 2012. 
Vydání stavebního povolení   05/2008 
Vyhlášení výbrového ízení   09/2008 
Zahájení stavby     02/2009 
Uvedení do provozu     03/2012 
Data o výstavb jsou získaná z [6] 
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 Hlavní trasa 
o délka: 6657 m 
o kategorie: S 22,5/100 a S 24,5/100 
o plocha vozovek: 198 276 m2
o poet stavebních objekt: 123 
 Mimoúrovové kižovatky 
o poet objekt: 2 
o délka vtví: 2975 m 
 Mostní objekty 
o poet celkem: 15 
o z toho v trase I/11: 6 
o nadjezdy a lávky nad I/11: 8 
o mosty mimo I/11: 1 
o plocha most: 29 297 m2
 Protihlukové stny
o poet objekt: 1 
o délka stn: 1933 m 
 Peložky ostatních komunikací 
o poet objekt: 10 
o délka: 2358 m 
 Peložky inženýrských sítí 
o vodohospodáské objekty: 9 
o objekty elektro, sdlovací kabely: 9 
o peložky plynovodu: 4 
 Celkový objem zemních prací 
o výkopy: 797 879 m3
o násypy: 713 299 m3
 Název stavby  
o Silnice I/11 Ostrava, prodloužená Rudná - hranice okresu Opava 
 Místo stavby  
o Moravskoslezský kraj 
 Katastrální území  
o Krásné Pole, Stará Plesná, Pustkovec, Vesina u Bílovce, Poruba 
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 Objednatel  
o editelství silnic a dálnic 	R, správa Ostrava, Mojmírovc 5,  
709 81 Ostrava 
 Projektant  
o Mott MacDonald Praha s.r.o., Národní 15, 110 00 Praha 1 
 Pedpokládaná cena stavby bez dan
o 2 630 431 000 K
2.3  Dopravní przkum kižovatky 17. listopadu - Vesinská 
Kižovatka 17. listopadu - Vesinská (viz obr. . 2.2) se nachází rovnž na okraji 
msta Ostravy v ásti Poruba. Jedná se o dynamicky ízenou kižovatku s návazností  
na kižovatku 17. listopadu - nábeží Svazu protifašistických bojovník (viz obr. . 2.3, 
píloha . 12 - 14). Je o ní pojednáváno, protože v další ásti práce bude navrhnuto svtelné 
signalizaní zaízení kižovatky Rudná - 17. listopadu s ohledem na tuto kižovatku. 
Kižovatkou prochází tramvajový pás. Ob ulice (17. listopadu i Vesinská) jsou 
využívány MHD Ostrava, tramvajové linky . 7, 8, 9, 17, autobusová linka . 58 [7]. 
Intenzita provozu a statistika nehodovosti je uvedena v píloze . 15 a 16. 
Obr. . 2.2: Kižovatka 17. listopadu - Vesinská [5] 
Obr. . 2.3: Kižovatka 17. listopadu - nábeží Svazu protifašistických bojovník [5] 
17.listopadu 
Nábeží SPB
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3  Analýza dopravní nehodovosti a chování ú	astník  
            silni	ního provozu na kižovatce Rudná - 17. listopadu 
Kižovatka Rudná - 17. listopadu je podle statistik z roku 2007 v poadí jako šestá 
kižovatka s nejvtším potem dopravních nehod z 223 sledovaných kižovatek v Ostrav. 
Statistiky nehodovosti této kižovatky od roku 2000 jsou uvedeny v píloze . 9. 
Tab. 3.1: Pehled dopravních nehod na sledovaných kižovatkách v Ostrav, kde byla  
za leden - prosinec  2007 evidována alespo jedna nehoda. Seazení podle potu nehod  
(uvedeno pouze prvních 10 kižovatek) [2] 
  
Následek nehody, 
zranní 
Hlavní pí	ina nehody 
P
o
ad
í 

ís
lo
 k
i
žo
va
tk
y 
Název kižovatky 
P
o	
et
 n
eh
od
 
Sm
rt
el
né
 p
or
an
n
í 
T
ž
ké
 p
or
an
n
í 
L
eh
ké
 p
or
an
n
í 
H
m
. š
ko
da
 v
 t
is
. K
	
P
e
dn
os
t 
R
yc
hl
os
t 
P
e
dj
íž
d
ní
 
C
ho
de
c 
B
ez
pe
	n
á 
vz
dá
l. 
Ji
ná
 p
í
	i
na
 
1 102  PLZESKÁ-28.ÍJNA              32    1 11 3382 11 1 4    11 5 
2 413  RUDNÁ-BÍLOVECKÁ-RAMPY          29          750 1    2    9 17 
3 224  RUDNÁ-VRATIMOVSKÁ              26    1 3 1847 9 2 2    10 3 
4 331  VÝŠKOVICKÁ-	UJKOVOVA           22       8 1400 16    1    3 2 
5 305  RUDNÁ-ZÁVODNÍ                  20       2 656 3          8 9 
6 410  RUDNÁ-17. LISTOPADU             16       1 1398 9          5 2 
7 406  OPAVSKÁ-17. LISTOPADU           14       2 816 3 2       5 4 
8 115  28. ÍJNA-NOVINÁSKÁ            14       12 1766 8       1 2 3 
9 270  BOHUMÍNSKÁ-TŠÍNSKÁ            14          528 2 1       9 2 
10 329  VÝŠKOVICKÁ-JV RAM. RUDNÉ        13       1 628 11          2    
     
Obr. . 3.1: Pohled na kižovatku Rudná - 17. listopadu 
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Návrh úprav kižovatky Rudná - 17. listopadu vede ke zvýšení plynulosti  
a pedevším bezpenosti provozu. Na této kižovatce jsou nejastjší dopravní nehody 
zapíinny nedáním pednosti v jízd. Jak bylo zmínno v bodu 2.1, je ve smrech 
z hlavní pozemní komunikací velká intenzita provozu. To má za následek vznik dlouhých 
ekacích dob pro vozidla najíždjící z vedlejší pozemní komunikace. Proto idii vozidel 
pijíždjící z vedlejší pozemní komunikace nevykají, neodhadnou vzdálenost a rychlost 
vozidla jedoucího po hlavní pozemní komunikaci, vjedou do kižovatky a tím vznikají 
kolizní situace, které mohou mít tragické následky. Pi mení intenzity bylo pár takových 
situací zaznamenáno.  
 Nákladní vozidlo znaky TATRA jedoucí ve smru  Rudná - Klimkovice  
(obr. . 3.2) nestihne projet kižovatkou tak, aniž by neomezilo v jízd osobní vozidlo 
ŠKODA Octavia jedoucí ve smru Poruba - Klimkovice. Osobní vozidlo má v rámci této 
kižovatky pednost.  
Druhá kolizní situace nastává pi odboování nákladního vozidla TATRA z ulice Rudné 
smrem na Klimkovice (obr. . 3.3). Opt dochází k omezení v jízd, nyní osobního 
vozidla ŠKODA Felicia jedoucího z Poruby smrem na Rudnou a majícího pednost 
v jízd na této kižovatce.  
Obr. . 3.2: Kolizní situace vznikající pi mení    Obr. . 3.3: Kolizní situace vznikající pi mení 
intenzit na kižovatce Rudná - 17. listopadu            intenzit na kižovatce Rudná - 17. listopadu 
               
 Kižovatka se nachází již na výjezdu z obce tedy i rychlost vozidel tomu odpovídá.  
idii nedodržují bezpenou vzdálenost, což je druhá nejastjší píina dopravních nehod. 
Jedou - li vozidla vyšší rychlostí než je povolená, nestaí na bezpené vzdálenosti zabrzdit. 
Proto v další ásti této práce bude ke zlepšení tchto hledisek navrhnuto: 
 Svtelné signalizaní zaízení 
 Okružní kižovatka 
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4 Návrh úprav vedoucích ke zvýšení bezpe	nosti a plynulosti 
            provozu 
4.1  Návrh svtelného signaliza	ního zaízení 
 Jak je zmínno v pedchozím bod, bude v následující ásti z dvodu snížení 
nehodovosti na kižovatce Rudná - 17. listopadu navrhnuto svtelné signalizaní zaízení 
(SSZ). Budou navrhnuty dv varianty. V první nebude zahrnuto SSZ  
pro smr z Rudné do Poruby a provoz tímto smrem bude ízen dopravním znaením. 
Ve druhé variant tento smr již zohlednn bude. 
Na kižovatce Rudná - 17. listopadu bude navrhnuto SSZ s pevným ízením 
s ohledem na kižovatku 17. listopadu - Vesinská.    
ízení provozu na kižovatce pomocí svtelného signalizaního zaízení  
lze rozdlit: 
- pevné (statické) ízení - nemnná délka cyklu, pevná délka zelených signál, 
pevný sled fází. 
- dynamické ízení - promnná délka zelených signál, cyklu nebo i sledu fází [12]. 
Koordinace - je docílena sladním signálních program sousedících kižovatek 
s cílem, aby vozidla pi dodržování urité rychlosti mohla projet nkolika kižovatkami  
bez zastavení [9]. 
Kižovatka - místo, v nmž se pozemní komunikace v pdorysném prmtu 
protínají nebo stýkají a alespo dv z nich jsou vzájemn propojeny. 
Signální program - program ízení svtelného signalizaního zaízení, který uruje 
poadí a délku signálních dob jednotlivých svtelných signál. 
Fáze - asový interval, ve kterém mají souasn volno urité, zpravidla nekolizní 
dopravní pohyby na kižovatce. 
Fázové schéma - je piazení dopravních pohyb jednotlivým fázím a nejvhodnjší 
poadí fází.  
Kolizní dopravní pohyby - vzájemné pohyby vozidel, které se kíží  
nebo pipojují. Místm, kde se tak dje íkáme kolizní plochy (obr. 4.1). 
Kolizní body - prseíky trajektorií možných vozidlových proud (obr. 4.2). 
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Obr. . 4.1: Znázornní kolizní plochy [12]             Obr. . 4.2: Znázornní kolizního bodu[12] 
Mezi	as - asový interval od konce zelené na návstidle pro jeden smr po zaátek 
doby zelené na návstidle pro kolizní smr [12]. 
bnvm tttt   s                                 (4.1)
tv… vyklizovací doba. Doba, kterou potebuje vozidlo na projetí od stopáry ke konci 
kolizní plochy (bodu). 
tn… najíždcí doba. Doba, kterou potebuje první vozidlo následující fáze zelené k projetí 
vzdálenosti od stopáry ke konci koliznímu bodu. 
tb… bezpenostní doba. Doba, v prbhu které mohou vjet do kižovatky vozidla,  
která nemohou již bezpen zastavit v dob žluté ped kižovatkou. Ve výpotech  
je používáno tb = 2s. 
Lv… vyklizovací dráha. Vzdálenost od stopáry vyklizovacího smru po kolizní bod.  
Ln… najíždcí dráha. Vzdálenost od stopáry najíždjícího smru po kolizní bod (obr. 4.2). 
lvoz… délka vyklizovacího vozidla, je pedpokládáno lvoz = 5m (obr. 4.2). 
vv… vyklizovací rychlost. Rychlost vyklizovacího vozidla. 
vn… najíždjící rychlost. Rychlost najíždjícího vozidla. 
Vyklizovací a najíždjící rychlosti jsou standardizovány podle [9] a jejich hodnoty jsou 
uvedeny v píloze . 20. 
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4.1.1 Návrh svtelného signalizaního zaízení bez ohledu na smr Rudná - Poruba 
         a Klimkovice - Rudná 
Vyklizovací doba 
- podle [9] 
v
vozv
v
v
lL
t

         s                   (4.2) 
Najíždcí doba 
- podle [9] 
n
n
n
v
L
t          s                       (4.3) 
Vzorový výpo	et vyklizovací doby pro najíždcí smr A2 
- vyklizovací dráha Lv je odmena ze situaního plánu, Lv = 24,9m. 
- vyklizovací rychlost podle [9] a pro jízdu do zatáky je vv…7,0
1
 sm . 
st
t
v
lL
t
v
v
v
vozv
v
3,4
0,7
59,24





    
Vzorový výpo	et najíždcí doby pro najíždcí smr A2 
- najíždcí dráha Ln smru C3 je rovnž odmena ze situaního plánu, Ln = 22,0m. 
- najíždjící rychlost podle [9] a pro jízdu pímo je vn = 9,7
1
 sm . 
st
t
v
L
t
n
n
n
n
n
3,2
7,9
0,22



    
Vzorový výpo	et mezi	asu pro najíždcí smr A2 
st
t
tttt
m
m
bnvm
4
23,23,4



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Výsledný mezias musí být zaokrouhlen na nejbližší vyšší celé íslo. Tabulky 
výpot i pro ostatní smry jsou uvedeny v pílohách 22 - 28. 
Obr. . 4.3: Znázornní kolizního bodu, najíždjící a vyklizovací dráhy pro najíždjící smr A2
Ur	ení fází 
Bude použito tífázové ízení 
Fáze 1 - z Poruby na Rudnou (smr A3) + do Klimkovic (A2)
Fáze 2 - z Klimkovic do Poruby (B2) 
Fáze 3 - z Rudné do Klimkovic (C3) 
Obr. . 4.4: Druhy fází
Vzorové ur	ení mezi	as pro jednotlivé kombinace fází 
    Nap. mezi první a druhou fází. Z první fáze vyklizují smry A2 a A3 a z druhé 
fáze najíždí smr B2. Mezias mezi smry B2 a A2 je tm = 0s, protože tyto dva smry 
nejsou kolizní. Mezias mezi smry B2 a A3 je tm = 4s, jak bylo v pedchozí ásti 
spoítáno. Rozhodující mezias mezi první a druhou fází je tedy tm12 = 4s, tzn. ten nejvtší. 
Rozhodující meziasy pro ostatní kombinace fází jsou uvedeny v pílohách .  29 - 33.
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Tab. 4.1: Mezias mezi první a druhou fází [s] 
vyklizuje z 1. fáze najíždí z 2. fáze 
  B2 
A2 0 
A3 4 
tm12 4 
Volba optimálního poadí fází 
Tab. 4.2: Optimální poadí fází 
íslo kombinace Poadí fází Soutový mezias 
1 123 stttt mmmm 114343123121min 
2 132 stttt mmmm 103432132132min 
    Z vypotených soutových mezias je brán ten nejmenší, tedy 2minmt 10s  
a poadí fází 132. 
Návrh signálního plánu metodou spoteby 	asu 
 Výpo	tové fiktivní zatížení M 
 - podle [9]    
n
kI
M


 
1.  hvj                   (4.4)
 I… intenzita uritého dopravního smru. 
 k… výsledný koeficient faktoru omezení pro vyšetovaný dopravní smr. 
n… poet adících pruh daného smru.  
 Výpo	tové fiktivní zatížení první fáze M1  
    Rozhodující intenzitou této fáze je intenzita ve smru A3, protože jede tímto 
    smrem v této fázi nejvíce vozidel. Podle tab. 4.5 je I1 = 772 
1. hvj . 
 Poet adících pruh daného smru je v tomto pípad n1 = 1. 
 Výsledný koeficient faktoru omezení pro vyšetovaný dopravní smr, podle [9]  
nchodbRsklš kkkkkkk 1    1                     (4.5) 
 Hodnoty koeficient jsou ureny podle pílohy . 21. 
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 kš … koeficient šíky adícího pruhu, v tomto pípad kš = 1,0. 
kskl … koeficient sklonového pomru, kskl = 1,1. 
kR … koeficient polomru odboení, kR = 1,1. 
kodb … koeficient odboujících a pímo jedoucích vozidel v jednom adícím pruhu,  
                    kodb = 1,0. 
kch … koeficient vozidel odboujících souasn s pecházejícími chodci, kch = 1,0. 
kn … koeficient potu adících pruh pro tentýž smr na jednom vjezdu, kn = 1,0. 
21,1
0,10,10,11,11,10,1
1
1
1



k
k
kkkkkkk nchodbRsklš
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1
1
1
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1
.5,934
1
21,1772
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


hvjM
M
n
kI
M
Výpo	tové fiktivní zatížení druhé fáze M2  
I2 = 206 
1. hvj
n2 = 1 
9,0
0,10,10,10,19,00,1
2
2
2



k
k
kkkkkkk nchodbRsklš
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2
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1
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M
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M
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 Výpo	tové fiktivní zatížení tetí fáze M3  
I3 = 92 
1. hvj
n3 = 1 
21,1
0,10,10,11,11,10,1
3
3
3
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

k
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kkkkkkk nchodbRsklš
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3
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3
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1
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hvjM
M
n
kI
M
  
        
 Sou	et výpo	tových fiktivních zatížení M  
 - podle [9] 321 MMMM   
1.  hvj                   (4.6) 
1
321
.5,1231
5,1115,1855,934







hvjM
M
MMMM
 Výpo	tová délka cyklu Cv  
 - podle [9]  
S
M
t
Cv
m




1
min
 s                   (4.7) 
S… Saturovaný tok. Podle [9] je voleno S = 1600 1. hvj
sCv
Cv
S
M
t
Cv m
45
1600
5,1231
1
10
1
2min






  
 Délka zelené fáze zv
- podle [9]  M
S
Cv
zv        s            (4.8) 
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 Délka zelené první fáze zv1
sz
z
M
S
Cv
z
v
v
v
27
5,934
1600
45
1
1
11



Délka zelené druhé fáze zv2
sz
z
M
S
Cv
z
v
v
v
6
5,185
1600
45
2
2
22



Podle [9] minimální doporuená délka zelené fáze pro vedlejší smr je 8s. Jelikož  
ve druhé fázi najíždí smr B2, který je v rámci kižovatky Rudná - 17. listopadu smrem 
vedlejším, je navýšena délka zelené druhé fáze na szv 82  .
 Délka zelené tetí fáze zv3
sz
z
M
S
Cv
z
v
v
v
4
5,111
1600
45
2
2
33



 Totéž platí pro tento smr. Ve tetí fázi najíždí smr C3, který je v rámci kižovatky 
Rudná - 17. listopadu smrem vedlejším. Je tedy navýšena délka zelené tetí fáze  
na szv 83  .
Jelikož byly upraveny délky zelených fází vedlejších smr, musí být vypoítána 
nová výpotová délka cyklu Cv.
 Výpo	tová délka cyklu Cv 
 Kontrolní souet, podle [13] 

 321min vvvm zzztCv  s                  (4.9) 
sCv
Cv
zzztCv vvvm
53
882710
3212min




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 Kapacita vjezdu 
 - podle [9]  vz
Cv
S
K   1.  hvj              (4.10) 
 Kapacita vjezdu první fáze K1
1
1
1
11
.815
27
53
1600




hvjK
K
z
Cv
S
K v
 Kapacita vjezdu druhé fáze K2
1
2
2
22
.5,241
8
53
1600




hvjK
K
z
Cv
S
K v
 Kapacita vjezdu tetí fáze K3
1
3
3
33
.5,241
8
53
1600




hvjK
K
z
Cv
S
K v
  
 Rezerva R
- podle [13]  %1001 
	







K
I
R  %           (4.11) 
 Rezerva první fáze R1
 
 
%3,5
%100
815
772
1
%1001
1
1
1
1
1


	








	
	








R
R
K
I
R
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 Rezerva druhé fáze R2
 
 
%7,14
%100
5,241
206
1
%1001
2
2
2
2
2


	








	
	








R
R
K
I
R
 Rezerva tetí fáze R3
 
 
%62
%100
5,241
92
1
%100
3
1
3
3
1
3
3


	








	
	








R
R
K
I
R
 Délka adícího pruhu l
- podle [13]  vzCvMl  3600
0,7
 m                (4.12) 
 Délka adícího pruhu první fáze l1
 
 
ml
l
zCvMl v
3,47
27535,934
3600
0,7
3600
0,7
1
1
111



 Délka adícího pruhu druhé fáze l2
 
 
ml
l
zCvMl v
3,16
8535,185
3600
0,7
3600
0,7
2
2
222



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 Délka adícího pruhu tetí fáze l3
 
 
ml
l
zCvMl v
8,9
8535,111
3600
0,7
3600
0,7
3
3
333



Obr. . 4.5: Signální plán kižovatky Rudná - 17. listopadu bez ohledem na smr Rudná - Poruba
4.1.2 Návrh svtelného signalizaního zaízení s ohledem na všechny smry 
    Budou uvedeny pouze zmny oproti prvnímu návrhu. 
Výpo	et vyklizovací doby pro najíždcí smr C1 
Lv = 79,1m 
vv = 9,7
1
 sm
st
t
v
lL
t
v
v
v
vozv
v
7,8
7,9
51,79





    
Vzorový výpo	et najíždcí doby pro najíždcí smr C1 
Ln = 6,5m 
vn = 7,0
1
 sm
st
t
v
L
t
n
n
n
n
n
1
0,7
5,6



    
Mezi	as pro najíždcí smr C1 
st
t
tttt
m
m
bnvm
7,9
217,8



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Výsledný mezias musí být zaokrouhlen na nejbližší vyšší celé íslo,  
tedy tmskut = 10s. Tabulka výpot pro najíždjící smr B2 je uvedena v píloze . 34. 
Obr. . 4.6: Znázornní kolizního bodu, najíždjící a vyklizovací dráhy pro najíždjící smr C1
Ur	ení fází 
Tífázové ízení 
Fáze 1 - z Poruby na Rudnou(A3) + z Poruby do Klimkovic(A2) + z Rudné do Poruby(C1) 
Fáze 2 - z Klimkovic do Poruby (B2) 
Fáze 3 - z Rudné do Klimkovic (C3) 
Obr. . 4.7: Druhy fází
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Vzorové ur	ení mezi	as pro jednotlivé kombinace fází 
    Nap. mezi první a druhou fází. Z první fáze vyklizují smry A2, A3 a C1. Z druhé 
fáze najíždí smr B2. Mezias mezi smry B2 a A2 je tm = 0s, mezias mezi smry B2  
a A3 je tm = 4s a mezias mezi smry B2 a C1 je tm = 0s, protože tyto smry jsou od sebe 
natolik vzdáleny, že vyklizovací vozidla ze smru C1 neohrozí vozidla najíždjící ze smru 
B2. Rozhodující mezias mezi první a druhou fází je tedy tm12 = 4s, tzn. ten nejvtší. 
Rozhodující meziasy pro ostatní kombinace fází jsou uvedeny v pílohách . 36 - 38. 
Tab. 4.3: Mezias mezi první a druhou fází [s] 
vyklizuje z 1. fáze najíždí z 2. fáze 
  B2 
A2 0 
A3 4 
C1 0 
tm12 4 
Volba optimálního poadí fází 
Tab. 4.4: Optimální poadí fází 
íslo kombinace Poadí fází Soutový mezias 
1 123 stttt mmmm 114343123121min 
2 132 stttt mmmm 1710432132132min 
    Z vypotených soutových mezias je brán ten nejmenší, tedy 1minmt 11s  
a poadí fází 123. Zde se poadí mní z dvodu velkého meziasu mezi fázemi 2 a 1. 
Proto, aby fáze 1 nenásledovala po fázi 2 je vybráno toto poadí. 
  
Návrh signálního plánu metodou spoteby 	asu 
 Výpo	tové fiktivní zatížení první fáze M1  
   Rozhodující intenzitou této fáze by mla být podle tab. 4.5 intenzita ve smru C1 
tedy 851 1. hvj . Jelikož tento smr je veden ze svahu, výsledný koeficient faktoru 
omezení pro vyšetovaný dopravní smr k, by výpotové fiktivní zatížení první fáze 
M1 snížil na takovou hodnotu, že by nevyhovla rezerva pro smr A3. Proto zde bude 
rozhodující intenzita stejná jako v prvním pípad ve smru A3, a to I1 = 772 
1. hvj .
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Výpotové fiktivní zatížení zstanou tedy pro všechny fáze stejné jako v prvním 
pípad a to 11 .5,934

 hvjM , 12 .5,185

 hvjM , 13 .5,111

 hvjM  . 
  
 Výpo	tová délka cyklu Cv  
S = 1600 1. hvj
sCv
Cv
S
M
t
Cv m
48
1600
5,1231
1
11
1
1min






  
  
 Délka zelené první fáze zv1
sz
z
M
S
Cv
z
v
v
v
29
5,934
1600
48
1
1
11



Délka zelené druhé fáze zv2
sz
z
M
S
Cv
z
v
v
v
6
5,185
1600
48
2
2
22



Opt je navýšena délka zelené druhé fáze na szv 82  .
  
 Délka zelené tetí fáze zv3
sz
z
M
S
Cv
z
v
v
v
4
5,111
1600
45
2
2
33



 Délka zelené tetí fáze je navýšena na szv 83  .
Musí být vypoítána nová výpotová délka cyklu Cv.
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 Výpo	tová délka cyklu Cv 
sCv
Cv
zzztCv vvvm
56
882911
3211min




 Kapacita vjezdu první fáze K1
1
1
1
11
.5,828
29
56
1600




hvjK
K
z
Cv
S
K v
 Kapacita vjezdu druhé fáze K2
1
2
2
22
.5,228
8
56
1600




hvjK
K
z
Cv
S
K v
 Kapacita vjezdu tetí fáze K3
1
3
3
33
.5,228
8
56
1600




hvjK
K
z
Cv
S
K v
  
 Rezerva první fáze R1
 
 
%8,6
%100
5,828
772
1
%1001
1
1
1
1
1


	








	
	








R
R
K
I
R
  
Fakulta strojní VŠB - TU Ostrava         25
  
     
  
 Rezerva druhé fáze R2
 
 
%8,9
%100
5,228
206
1
%1001
2
2
2
2
2


	








	
	








R
R
K
I
R
 Rezerva tetí fáze R3
 
 
%7,59
%100
5,228
92
1
%1001
3
3
3
3
3


	








	
	








R
R
K
I
R
 Délka adícího pruhu první fáze l1
 
 
ml
l
zCvMl v
1,49
29565,934
3600
0,7
3600
0,7
1
1
111



 Délka adícího pruhu druhé fáze l2
 
 
ml
l
zCvMl v
3,17
8565,185
3600
0,7
3600
0,7
2
2
222



 Délka adícího pruhu tetí fáze l3
 
 
ml
l
zCvMl v
4,10
8565,111
3600
0,7
3600
0,7
3
3
333



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Obr. . 4.8: Signální plán kižovatky Rudná - 17. listopadu s ohledem na smr Rudná - Poruba
4.2 Návrh okružní kižovatky 
 V  následující ásti z dvodu snížení nehodovosti na kižovatce  
Rudná - 17. listopadu bude po SSZ z pedchozí ásti navrhnuta okružní kižovatka.    
Okružní kižovatka je druh úrovové kižovatky, která má okružní jízdní pás  
ve tvaru mezikruží, nebo ve tvaru jemu blízkém, na níž je silniní provoz veden 
jednosmrným objezdem kolem stedového ostrova proti smru hodinových ruiek  
od vjezdu ke zvolenému výjezdu. 
Miniokružní kižovatka je ta, jejíž vnjší prmr D  23 m, vždy se zpevnným 
stedovým ostrovem. 
Okružní kižovatka je ta, jejíž vnjší prmr D > 23 m a jeho rozmr je závislý  
na potu pipojených vtví kižujících komunikací, které jsou napojeny na okružní jízdní 
pás a na zpsobu pipojení vjezd (stykové pipojení, pipojovací pruh) i na místních 
možnostech pipojení komunikací na okružní jízdní pás. 
Stedový ostrov je kruhová nebo kruhu blízká fyzická nebo optická pekážka 
sloužící k usmrnní pohybu vozidel po okružním jízdním pásu kižovatky proti smru 
hodinových ruiek. Souástí stedového ostrova je i prstenec, jímž se v nkterých 
pípadech lemuje okraj stedového ostrova. 
Prstenec je zpevnná ást vnjšího okraje stedového ostrova u okružní kižovatky 
o vnjším prmru D < 50m. Prstenec se navrhuje tak, aby mohl být ojedinle pojíždn 
zejména rozmrnými vozidly. 
Okružní jízdní pás kižovatky je jízdní pás v šíce zpevnní vozovky okolo 
stedového ostrova (vozovka vetn zpevnných krajnic). 
 Vjezd je jízdní pruh nebo pás kižující komunikace, ze kterého se vjíždí na okružní 
jízdní pás kižovatky. 
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Výjezd je jízdní pruh nebo pás kižující komunikace, kterým vozidla vyjíždjí 
z okružního jízdního pásu kižovatky [10]. 
    
          
Obr. . 4.9: Základní ásti a rozmry okružní kižovatky [12] 
Okružní kižovatky lze ú	eln použít zejména 
- je-li nutno zajistit pomalý prjezd okružní kižovatkou z dvodu bezpenosti 
- je-li teba zajistit plynulý provoz na všech ramenech 
- za úelem snížení závažnosti nebo potu nehod [8] 
Návrh okružní kižovatky musí zajistit 
- jednosmrný pohyb vozidel na okružním páse kižovatky kolem stedního ostrvku 
- dostatený rozhled pro zastavení na všech vjezdech i na okružním páse kižovatky 
- prjezd minimáln návrhových vozidel kižovatkou 
- zamezení pímého prjezdu kižovatkou [8] 
4.2.1 Návrh okružní kižovatky s ohledem na všechny smry 
Kapacitní výpo	et vjezdu okružní kižovatky metodou podle Brilona a Stuweho 
    Pro výpoet je použito nejvtších intenzit, kterých bylo pro daná ramena nameno 
(tab. 4.5). Kižovatka je navrhována s ohledem na všechny vjezdy. 
 Podle [10] se jedná o okružní kižovatku, její vnjší prmr D > 23m. 
 Je poítáno pro pehlednost postupn pro jednotlivé smry (obr. 4.10). Nejdíve tedy  
pro smr A, následuje smr B a smr C. 
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Tab. 4.5: Nejvtší intenzity vozidel, které byly nameny na kižovatce Rudná - 17. listopadu 
            
          
Obr. . 4.10: Nákres okružní kižovatky s oznaením smr
Intenzita dopravního proudu na okružním páse tsn ped vjezdem pro rameno A 
MA
 Dopravní proud je pohyb vozidel (resp. chodc) za sebou nebo v pruzích vedle 
sebe v jednom smru [8]. 
Je poítána jako souet vozidel, které projedou (v tomto pípad) kolem ramene A, 
tzn. vozidla jedoucí z ramene C do B, tedy CB, vozidla jedoucí z ramene C zpt do C,  
CC a vozidla jedoucí z ramene B zpt do B, BB (viz obr. 4.11, tab. 4.5). 
CB… intenzita vozidel, jedoucích z ramene C do B.  
Podle [8 ] 
1.206
00206




hvjM
M
BBCCCBM
A
A
A
 
1.  hvj               (4.13) 
Intenzita vozidel 
[j.v·h-1] do A do B do C I 
z A 0 851 92 943 
z B 772 0 286 1058 
z C 86 206 0 292 
 858 1057 378 2293 
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Obr. . 4.11: Urení intenzit dopravního proudu na okružním páse tsn ped vjezdem podle 
Brilona a Stuweho   
Kapacita vjezdu ramene A CA
Podle [8] 
A, B… koeficienty stanovené regresní analýzou z mených dat (viz tab. 4.6).  
Je navrhován jeden vjezd a jeden okružní pás, tedy koeficienty A = 1089, B = 7,42. 
e … Eulerovo íslo (též oznaováno jako základ pirozených logaritm),  
e = 2,71828 18284 59045 23536 02874 71352… [14]. 
Tab. 4.6: Koeficienty A, B pro výpoet kapacity vjezdu na okružní kižovatce podle Brilona  
a Stuweho [8] 
1
10000
20642,7
10000
.5,934
1089

	








	











hvjC
eC
eAC
A
A
MB
A
A
 
1.  hvj             (4.14) 
poet pruh koeficient 
vjezd okruh A [-] B [-] 
1 1 1089 7,42
1 2-3 1200 7,38
2 2 1553 6,69
2 3 2018 6,68
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 Intenzita vozidel ramene A IA
 Je poítána jako souet vozidel, které vyjíždí (v tomto pípad) z ramene A,  
tzn. vozidla jedoucí z ramene A zpt do A, tedy AA, vozidla jedoucí z ramene A do B,  
AB a vozidla jedoucí z ramene A do C, AC. Podle [8] 
1.943
928510




hvjI
I
ACABAAI
A
A
A
 
1.  hvj               (4.15) 
Rezerva ramene A RA
Podle [8] 
1.5,8
9435,934




hvjR
R
ICR
A
A
AAA
     1.  hvj         (4.16) 
 
 
 
 
 
%91,0
%100
5,934
5,8
%100
%
%
%





A
A
A
A
A
R
R
C
R
R
         %                (4.17) 
 Kapacitní výpoty pro rameno B a C jsou uvedeny v píloze . 44 
Kapacitní výpo	et vjezdu okružní kižovatky metodou EPFL 
(Exile Polytechniques Péderale de Lausanne) 
Obr. . 4.12: Intenzity dopravních proud okružní kižovatky 
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Intenzita dopravního proudu na okružním páse mezi výjezdem a následujícím 
(posuzovaným) vjezdem ramene A QkA 
 Je totéž jako v pedchozím výpotu intenzita dopravního proudu na okružním páse 
tsn ped vjezdem, podle [8] 
1.206
00206




hvjQ
Q
BBCCCBQ
kA
kA
kA
 
1.  hvj              (4.18) 
Intenzita dopravního proudu na výjezdu ramene A QaA
 Je poítána jako souet vozidel, které najíždí do ramene A, tzn. vozidla jedoucí  
ze smru A zpt do A, tedy AA, vozidla jedoucí ze smru B do A, BA a vozidla jedoucí  
ze smru C do A, CA (viz obr. 4.12). Podle [8] 
1.858
867720




hvjQ
Q
CABAAAQ
aA
aA
aA
       1.  hvj                  (4.19) 
Kapacita vjezdu ramene A LeA
A… faktor, zohledující geometrické pomry vjezdu okružní kižovatky v závislosti  
na vzdálenosti „b“ mezi dvma kolizními body C a C´.  Podle obr. 4.13 a vzdálenosti 
kolizních bod zjištnou zmením je  A = 0,1. 
C… kolizní bod odboný pi výjezdu u okružní kižovatky (viz obr. 4.14). 
C´… kolizní bod pípojný na vjezdu z okružní kižovatky (viz obr. 4.14). 
b… vzdálenost mezi kolizními body CC´  [8] (viz obr. 4.14). 
Obr. . 4.13: Graf pro zjištní faktoru  [8] Obr. . 4.14: Vzdálenost b mezi  dvma 
                      kolizními body [8]
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Podle [8] 
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 
1.  hvj                       (4.20) 
Intenzita vozidel ramene A QeA
Podle [10] 
1.943
928510

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Q
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eA
eA
eA
        1.  hvj                 (4.21) 
Rezerva ramene A RA
Podle [10] 
1.5,297
9435,1240




hvjR
R
QLR
A
A
eAeAA
       1.  hvj         (4.22) 
 
 
 
 
 
%24
%100
5,1240
5,297
%100
%
%
%



A
A
eA
A
A
R
R
L
R
R
      %                (4.23) 
Stupe vytížení ramene A ALGeA
Podle [10] 
%76
%100
5,1240
943
%100



eA
eA
eA
eA
eA
ALG
ALG
L
Q
ALG
      %                (4.24) 
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ekací doba ramene A twA
Podle obr. 4.15, podle 1.5,297  hvjRA  a 
1.5,1240  hvjLeA , je twA = 14s 
Obr. . 4.15: Graf pro ekací doby tw [8]
Délka 	ekací fronty ramene A LA
Lvoz… délka vozidla. Je uvažováno pro jedno jednotkové vozidlo Lvoz = 6 m. Podle [10] 
mL
L
L
tQ
L
A
A
voz
wAeA
A
9,18
6
3600
14943
3600







       m          (4.25) 
 Kapacitní výpoty pro rameno B a C jsou uvedeny v píloze . 44 
Kapacitní výpo	et okružní kižovatky metodou VSS (Vereinigung Schweizerische 
Strassenfachleute) 
     
Obr. . 4.16: Intenzity dopravních proud okružní kižovatky 
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Intenzita dopravního proudu na okružním páse mezi výjezdem a následujícím 
(posuzovaným) vjezdem ramene A QkA 
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Kapacita vjezdu ramene A LelA
Podle [8] 
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      1.  hvj         (4.26) 
Intenzita vozidel ramene A QeA
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Rezerva ramene A RA
Podle [8] 
1.5,202
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       1.  hvj                    (4.27) 
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      %                (4.28) 
ekací doba ramene A twA 
Podle [8] 
st
t
QL
Q
t
wA
wA
eAelA
kA
wA
9,11
9435,1145
20622000
22000







     s             (4.29) 
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 Kapacitní výpoty pro rameno B a C jsou uvedeny v píloze . 44 
Zhodnocení rezerv jednotlivých po	etních metod 
Tab. 4.7: Zhodnocení rezerv jednotlivých poetních metod pro návrh okružní kižovatky s ohledem 
na všechny vjezdy 
Rezervy [%] 
rameno / metoda Brilon a Stuwe EPFL VSS 
A -0,91 24 17,7
B -4 20,1 14,1
C 52 62,6 59,5
    U metody podle Brilona a Stuweho vyšly rezervy pro ramena A a B záporn tzn.,  
že by tato okružní kižovatka nemusela kapacitn vyhovt a docházelo by k tvoení 
dopravních kongescí. Podle metody EPFL (nejpoužívanjší metoda podle [10]) a metody 
VSS vyšly rezervy podobn. Bude tedy pedpokládáno, že takto kapacitn navrhnutá 
okružní kižovatka vyhoví.  Okružní kižovatka je znázornna v píloze . 18.  
Pesto však bude navrhnuta ješt jedna okružní kižovatka, ve které se bude pedpokládat, 
že smry z Rudné do Poruby a z Klimkovic na Rudnou zstanou bez stavebních zásah  
a tedy nebudou vozidla jedoucí tmito smry zasahovat do okružní kižovatky. Intenzita 
takto zvolené kižovatky je uvedena v tab. 4.8 a kižovatka je znázornna na obr. 4.17. 
Velikostí se jedná opt o okružní kižovatku. 
4.2.2 Návrh okružní kižovatky bez ohledu na smry Rudná - Poruba  
            a Klimkovice -  Rudná 
Kapacitní výpo	et okružní kižovatky metodou podle Brilona a Stuweho 
Tab. 4.8: Intenzity vozidel pro návrh okružní kižovatky bez ohledu na smry Rudná – Poruba  
a Klimkovice -  Rudná 
   
Intenzita vozidel 
[j.v·h-1] do A do B do C I 
z A 0 0 92 92
z B 772 0 286 1058
z C 0 206 0 206
 772 206 378 1356
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Obr. . 4.17: Nákres okružní kižovatky s oznaením smr
Intenzita dopravního proudu na okružním páse tsn ped vjezdem pro rameno A 
MA
1.206
00206




hvjM
M
BBCCCBM
A
A
A
   
Kapacita vjezdu ramene A CA
I zde je navrhován jeden vjezd a jeden okružní pás, tedy koeficienty (tab. 4.6)  
A = 1089, B = 7,42. 
1
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Intenzita vozidel ramene A IA
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Rezerva ramene A RA
1.5,842
925,934

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R
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A
A
AAA
   
 
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 Kapacitní výpoty pro rameno B a C jsou uvedeny v píloze . 45. 
Kapacitní výpo	et okružní kižovatky metodou EPFL   
  
Obr. . 4.18: Intenzity dopravních proud okružní kižovatky 
Intenzita dopravního proudu na okružním páse mezi výjezdem a následujícím 
(posuzovaným) vjezdem ramene A QkA 
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Intenzita dopravního proudu na výjezdu ramene A QaA
1.772
07720
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Kapacita vjezdu ramene A LeA
A = 0,3
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Rezerva ramene A RA
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Stupe vytížení ramene A ALGeA
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ekací doba ramene A, twA = 1s
Délka 	ekací fronty ramene A LA
mL
L
L
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L
A
A
voz
wAeA
A
15,0
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
   
 Kapacitní výpoty pro rameno B a C jsou uvedeny v píloze . 45. 
Kapacitní výpo	et okružní kižovatky metodou VSS 
Obr. . 4.19: Intenzity dopravních proud okružní kižovatky 
Intenzita dopravního proudu na okružním páse mezi výjezdem a následujícím 
(posuzovaným) vjezdem ramene A QkA 
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Kapacita vjezdu ramene A LelA
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Intenzita vozidel ramene A QeA
1.92
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Rezerva ramene A RA
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 Kapacitní výpoty pro rameno B a C jsou uvedeny v píloze . 45. 
Zhodnocení rezerv jednotlivých po	etních metod 
Tab. 4.9: Zhodnocení rezerv jednotlivých poetních metod pro návrh okružní kižovatky bez ohledu 
na smry Rudná -Poruba a Klimkovice - Rudná 
Rezervy [%] 
rameno/metoda Brilon a Stuwe EPFL VSS 
A 90,2 91,7 92
B -4 21,9 14,1
C 66,4 71,8 71,4
    U metody podle Brilona a Stuweho vyšla rezerva pro rameno B opt záporn. 
Podle metody EPFL a metody VSS vyšly rezervy pro rameno A a C nad 70%. Výsledky 
rezervy pro rameno B zstaly tém stejné.  
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Bude tedy pedpokládáno, že takto kapacitn navrhnutá okružní kižovatka opt vyhoví. 
Z hlediska náronosti na pestavbu a z hlediska rezerv je tato okružní kižovatka 
výhodnjší. Bude ji však nutno doplnit o svislé dopravní znaení ze smru Rudná - Poruba 
a to tak, že vozidla jedoucí tímto smrem mají pednost ped vozidly jedoucími 
z Klimkovic do Poruby ped nájezdem do kižovatky Vesinská - 17. listopadu. Tzn. stejn
jako je stávající stav. Okružní kižovatka je znázornna v píloze . 19.  
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5 Zhodnocení návrhu z hlediska bezpe	nostního  
a ekonomického 
 V této ásti je uvedeno zhodnocení všech uvedených návrh, tedy okružní 
kižovatky s ohledem na všechny smry, okružní kižovatky bez ohledu na smr Rudná - 
Poruba a Klimkovice - Rudná, SSZ s ohledem na všechny smry a SSZ bez ohledu na smr 
Rudná - Poruba z hlediska bezpenostního a ekonomického.
Tab. 5.1: Ekonomické zhodnocení návrhu SSZ bez ohledu na smry Rudná - Poruba  
a Klimkovice - Rudná [15] 
V tomto návrhu nastává jeden problém. Není zde ošeten kolizní bod vznikající 
mezi smry Klimkovice - Poruba a Rudná – Poruba. Musí být tedy pi takto navrhnutém 
svtelném signalizaním zaízení doplnno svislé dopravní znaení, které je totožné  
se stávajícím a to - vozidla jedoucí z Klimkovic do Poruby mají povinnost dát pednost 
vozidlm jedoucím z Rudné do Poruby (viz píloha . 41). Není proto tento návrh tolik 
vhodný z hlediska bezpenosti. Ekonomicky je tento návrh nejmén nákladný ze všech 
uvedených návrh na pestavbu. Jak ukazuje tab. 5.1 tento návrh je odhadován  
na 3 327 925K i s rezervou, kterou si podnik nechává.  
SSZ bez ohledu na smry Rudná - Poruba a Klimkovice - Rudná 
Dopravní zna	ení 
  Množství Jednotka
Cena 
jednotky [K] Cena [K] 
Svislé dopravní znaení dodávka IP 19 3 ks    5 375            16 125 
Montáž a demontáž svislého znaení IP19 3 ks       600            1 800 
Cena celkem             17 925 
       
Svtelné signaliza	ní zaízení 
  Množství Jednotka 
Cena 
jednotky [K] Cena [K] 
Nosný materiál -stožáry,výložníky, návstidla 1 celek     900 000        900 000
Montáže 1 celek     500 000      500 000 
Zemní práce 1 celek     400 000     400 000 
Koordinaní kabel 200 m            550        110 000 
adi svtelné signalizace 1 celek     700 000        700 000 
Rezerva 1 celek     700 000       700 000 
Cena celkem      3 310 000  
      
Položka celková   Cena [K] 
Dopravní znaení           17 925 
Svtelné signalizaní zaízení      3 310 000 
Cena celkem      3 327 925  
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Tab. 5.2: Ekonomické zhodnocení návrhu SSZ s ohledem na všechny smry [15] 
SSZ s ohledem na všechny smry 
Dopravní zna	ení 
  Množství Jednotka 
Cena jednotky 
[K] Cena [K] 
Vodorovné dopravní znaení 2 m2            450              900 
Svislé dopravní znaení dodávka IP 19 3 ks         5 375         16 125  
Montáž a demontáž svislého znaení IP19 3 ks            600            1 800 
Cena celkem          18 825 
       
Svtelné signaliza	ní zaízení 
  Množství Jednotka
Cena 
jednotky 
[K] Cena [K] 
Nosný materiál -stožáry,výložníky, návstidla 1 celek     900 000     900 000 
Montáže 1 celek     500 000     500 000 
Zemní práce 1 celek     400 000     400 000 
Koordinaní kabel 200 m            550        110 000 
adi svtelné signalizace 1 celek     700 000        700 000  
Rezerva 1 celek     700 000        700 000  
Cena celkem      3 310 000  
       
Položka celková   Cena [K] 
Dopravní znaení            18 825  
Svtelné signalizaní zaízení       3 310 000  
Cena celkem          3 328 825 
 Tento návrh SSZ zohleduje i smr z Rudné do Poruby a jsou tedy zohlednny 
všechny možné kolizní body. Ekonomicky je tento návrh druhý nejmén nákladný  
ze všech uvedených návrh 3 328 825K. Z hlediska bezpenosti je také vhodný.  
I zde bude kižovatka doplnna dopravním znaením a to z dvodu možné poruchy SSZ, 
píp. pi malé intenzit vozidel (nap. v noci) by mohlo být zaízení mimo provoz. 
Dopravní znaení tedy zstane zachováno tak, jako je stávající stav: Hlavní pozemní 
komunikace vede z Poruby na Rudnou, vedlejší z Rudné do Klimkovic a vozidla jedoucí 
z Klimkovic do Poruby musí dát pednost všem vozidlm a dále také vozidlm jedoucím 
z Rudné do Poruby (viz píloha . 40).  
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Tab. 5.3: Ekonomické zhodnocení návrhu okružní kižovatky s ohledem na všechny smry [15]  
Okružní kižovatka s ohledem všechny smry 
Dopravní zna	ení 
  Množství Jednotka
Cena 
jednotky[K] Cena [K] 
Vodorovné dopravní znaení 3 m2            450             1 350 
Odstranní vodorovného znaení 50 m2            180             9 000 
Svislé dopravní znaení dodávka IP 19 6 ks         5 375           32 250 
Montáž a demontáž svislého znaení IP19 16 ks            600             9 600 
Cena celkem            52 200 
       
Stavební úpravy 
  Množství Jednotka
Cena 
jednotky 
[K] Cena [K] 
Rekonstrukce vozovky  2621 m2         3 500    9 173 500 
Vybudování chodníku - zámková dlažba 110 m2            600           66 000 
Rezerva 1 ks      100 000         100 000  
Cena celkem     9 339 500  
       
Položka celková       Cena [K] 
Dopravní znaení                52 200 
Stavební úpravy         9 339 500
Cena celkem         9 391 700 
   
  Tento návrh okružní kižovatky je vhodný z hlediska bezpenosti. Je však 
nejnákladnjší ze všech uvedených návrh 9 391 700K z dvodu znané stavební úpravy 
kižovatky a také má ješt jeden nedostatek. Kižovatka Rudná - 17. listopadu se nachází 
v blízkosti kižovatky 17. listopadu - Vesinská. Pi vysoké intenzit vozidel by mohlo 
docházet ke kongescím mezi kižovatkami Rudná - 17. listopadu a 17. listopadu - 
Vesinská, na této okružní kižovatce a dále také za hranicí okružní kižovatky. 
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Tab. 5.4 Ekonomické zhodnocení návrhu okružní kižovatky bez ohledu na smr Rudná - Poruba  
a Klimkovice – Rudná [15] 
Okružní kižovatka bez ohledu na smr Rudná - Poruba a Klimkovice - Rudná 
Dopravní zna	ení 
  Množství Jednotka
Cena 
jednotky [K] Cena [K] 
Vodorovné dopravní znaení 3 m2            450             1 350 
Odstranní vodorovného znaení 50 m2            180             9 000 
Svislé dopravní znaení dodávka IP 19 7 ks         5 375           37 625 
Montáž a demontáž svislého znaení IP19 15 ks            600             9 000 
Cena celkem            56 975 
       
Stavební úpravy 
  Množství Jednotka
Cena 
jednotky [K] Cena [K] 
Rekonstrukce vozovky  1333 m2         3 500      4 665 500 
Vybudování chodníku - zámková dlažba 66 m2            600           39 600 
Rezerva 1 ks      100 000         100 000  
Cena celkem       4 805 100 
       
Položka celková       Cena [K] 
Dopravní znaení                56 975 
Stavební úpravy           4 805 100 
Cena celkem           4 862 075 
  Tento návrh okružní kižovatky nezohleduje smry Rudná - Poruba  
a Klimkovice - Rudná.  Z hlediska ekonomického se jedná o druhý nejnákladnjší návrh 
z dvodu velké pestavby 4 862 075K. Musí být doplnn svislým dopravním znaením 
udávající pednost vozidlm jedoucím z Rudné do Poruby ped vozidly jedoucími  
z Klimkovic do Poruby.  Má však stejný nedostatek jako pedchozí okružní kižovatka  
a to v blízkosti pítomnou kižovatku 17. listopadu - Vesinská.  
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6  Závr  
Návrh úprav kižovatky Rudná - 17. listopadu má vést ke zvýšení plynulosti  
a pedevším bezpenosti provozu. Proto byly navrhnuty okružní kižovatky,  
což má za následek snížení potu kolizních bod, dosažení rovnomrného a plynulého 
provozu a snížení rychlosti jízdy pi prjezdu kižovatkou.  Byly také navrhnuty SSZ, 
jejichž výhody jsou spatovány zejména ve vtší bezpenosti a rovnomrné ekací dob.  
   V prvním návrhu okružní kižovatky byly zohlednny všechny smry. Tento návrh 
okružní kižovatky je vhodný z hlediska bezpenosti.  Je však nejnákladnjší ze všech 
uvedených návrh 9 391 700K z dvodu znané stavební úpravy kižovatky a také má 
ješt jeden nedostatek. Kižovatka Rudná - 17. listopadu se nachází v blízkosti kižovatky 
17. listopadu - Vesinská. Pi vysoké intenzit vozidel by mohlo docházet ke kongescím 
mezi kižovatkami Rudná - 17. listopadu a 17. listopadu - Vesinská, na této okružní 
kižovatce a dále také za hranicí okružní kižovatky. 
  Druhý návrh okružní kižovatky nezohleduje smry Rudná - Poruba  
a Klimkovice - Rudná.  Jedná se o druhý nejnákladnjší návrh ze všech uvedených  
4 862 075K. Musí být doplnn svislým dopravním znaením udávajícím pednost 
vozidlm jedoucím z Rudné do Poruby ped vozidly jedoucími z Klimkovic do Poruby, 
tedy jako je stávající stav na kižovatce.  Má také stejný nedostatek jako pedchozí okružní 
kižovatka a to v blízkosti pítomnou kižovatku 17. listopadu - Vesinská. Kapacitn  
však vyhovuje lépe než okružní kižovatka zohledující všechny smry,  
nebo
 do ní nezasahuje rameno smující z Rudné do Poruby. 
Byly navrhnuty také dv varianty SSZ. V první nebyl zohlednn smr z Rudné  
do Poruby. Nebyl tedy ošeten kolizní bod vznikající mezi smrem z Klimkovic do Poruby 
a z Rudné do Poruby, musí být tedy pi takto navrhnutém svtelném signalizaním zaízení 
doplnno svislé dopravní znaení, které dává povinnost vozidlm jedoucím  
z Klimkovic do Poruby dát pednost v jízd vozidlm jedoucím z Rudné do Poruby.  
Toto ešení vychází z hlediska ekonomického nejvýhodnji ze všech uvedených návrh  
a to na 3 327 925K.  
 Druhé ešení zohleduje smr z Rudné do Poruby a jsou tedy zohlednny všechny 
možné kolizní body, a proto je vhodný z hlediska bezpenosti. Ekonomické náklady 
vychází na 3 328 825K. I zde bude kižovatka doplnna dopravním znaením z dvodu 
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možné poruchy SSZ, píp. pi malé intenzit vozidel (nap. v noci) by mohlo být zaízení 
mimo provoz. Dopravní znaení zstane zachováno stejn, jako je stávající stav:  
Hlavní pozemní komunikace vede z Poruby na Rudnou, vedlejší z Rudné do Klimkovic  
a vozidla jedoucí z Klimkovic do Poruby musí dát pednost vjízd všem vozidlm a dále 
také vozidlm jedoucím z Rudné do Poruby ped nájezdem do kižovatky 17. listopadu – 
Vesinská. 
 Ob navrhnuté ízené kižovatky musí zohlednit kižovatku 17. listopadu - 
Vesinská, která se nachází v blízkosti kižovatky Rudná - 17. listopadu. Zaízení bude 
navrhnuto tak, aby vozidla jedoucí z Poruby na Rudnou mla volno souasn na kižovatce 
17. listopadu - Vesinská a Rudná - 17. listopadu, tzv. zelená vlna. Totéž platí pro smr 
z Rudné do Poruby. Zkoordinovat takto kižovatku je však nad rámec této práce. 
Jako stžejní a doporuený návrh na úpravu kižovatky Rudná - 17. listopadu, 
vedoucí ke zvýšení plynulosti a bezpenosti provozu je brán návrh svtelného 
signalizaního zaízení zohledující všechny smry (návrh viz bod 4.1.2, píloha . 40,  
tab. 5.2) ekonomicky odhadovaný na 3 328 825K.
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